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COMMISSION  REPORT ON THE SHIP-REPAIRING
just sent for the CounciIrs information a report
the ship-repairing industry in the Community
The Commission undertook to prepare this report when the fourth
Directive on aids to'shipbuiLding  1llas approved on 4 ApriL 1978'
As the Commission sees it,  there are three important features in
this industry:
1.  Poor dock-occupancy  nates, together with a significant Loss of
employment  since 19?5t a notab[e drop in turnovelin real terms
and a transition from profit to Loss which has been particuLarty
serious in some Member states. However this has been somewhat
aLLeviated  by demand for facjLities for smaL[er vesse[s arising
from tocaL traffic,  fishing, etc.;
Z.  The strong competiiion of -certajn Low-wage third countries who
do not respect, in a generaL rnanner, the sccjat norms of the ILo'
This probLem ii  particuLarLy  severe for medium to Large ships,
firstLy because of competition from Spanish and Portuguese yards
which are welL placed to expLoit the repair market for tankers in
particuLar, and secondLy because of low freight rates and conse-
quentLy Low taying-up costs, which tend to. make Lower-priced yards
outsjde the community more attractjve to ship owners;
3.  the varied structures of the industry throughout the Community.
The causes of the industryrs probLems  and the pr so Lut i ons
The commission identifies the foLLowing as the major causes of
probtems for the Community ship-repairing industry:
1.  cycLicaL dependence on maritjme transport, together with the
ritativeLy Low age of the wortd fLeet and recent technoLogicat
advances in ship design to require Less maintenancel
?.  high wage rates by comparjson with its main competitorsi the
heavy burden on emptoyers of sociaL contributions (particutarl'y of
obLiiations to make contributions or payments in respect of idLe
time); and in certain Member States poor productivity and industriaL
reIations;
1 
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3.  in certain lvlember states outmoded equipment and unsuitabte
situations;
4.  in certain Member states, inefficient structures with a muLti- p[icity of very smalL firms; in some others, adverse effects of
cLose integration with shipbuiLding in depressed market conditions,
atthough there can be short-term advantages.
In view of the narket d'iversity of the circumstances  of the industry
in the Community,  measures to be taken witI necessari[y vary from case to
case. However the main points olt a strategy for the industry rould include
the fotLowing:
f.  it  is cLearLy desirab[e to iincrease the competitiveness of the industry
by retaining those areas where Community yards are atready competitive,
viz. facilities geared to handLe ships in the 20-80 000 dwt categofy,
sophisticated  repairs and major conveFsions;  no encouragement shouLd
be given to investments in Larger yards'whether  by industry, regional
or other aid schemes;
2.  consideration should be givern to means of promoting productivity so as
to counteract low-wage comp€rtition  from yards outside the Community,
modernization and reduction in emptoyment;
3.  in some industries, company structures must be strengthened, either
by amatgamation or by greater financiat integration with other Lines
of business.
The Commission is proposing to ho[d reguLar muLtitateraI  discussions
and to continue examination of the ship-repairing industry. p[ans to
grant aid wiLI be scrutinized by the Commission individuatLy in the Light of information  suppLied at these muLtiIaterat  meetings.ANNEX
THE SHIPREPAIRING  SECTOR IN THE EEC
1. t^,ORLD SITUATION
1.1. In response to the rapid increase in demand ior oit and buLk seatranspont
in the 1960ts the tonnage of the world fLeet more than doubLed between
1965 and 1975, whiLe the increase in the number of ships of over 51000
deadweight  tons t.las especiaLLy marked. This expansion in the worLd fLeet,
and particuLarty in Large ships, was accompanied  by a dramatic increase
in investment in shiprepair faciLities: over the period 1966-1976  the
numben of Large drydocks (ie. docks capabte of repairing vesseLs over
50,000 DWT) more than doubled, whi te the total deadweight capacity of dry-
docks increased nearty 3.5 times. t'lithin this deveLopment a very substan-
tiaL proportion occurned in non-member countries such as Japan and the
Iberian PeninsuLa.
1.2. However, in recent years there has been a marked fatL in demand for repair
faci['ities which has largety stemmed from the reductjon in the avenage age
of the worLd f[eet after the Large new buiLding programme, technoLogicaL
advances which has reduced the need for repairing and aLso  the post-1973
shipping recession. In consequence, the current position in the sector is
one of worLd imbaLance of suppLy and demand, particuLarLy in faciLities
for vesse[s of over 501000 DwT.
It  has been estimated that, if  totaL worLd demand had been spread evenLy
over t.lor[d drydock capacity for ships over 501000 Dt'lT in 1976, there wouLd
have been a total dock occupancy rate of onLy 39 Z. l'lithin this figune,
however, it  is in capacity for ships over 3001000 Dt,T that'dock-occupancy
nates were Lowest (8/,).  SimiLarLy, estimates of occupancy rates of docks
.  of aLL sizes in Europe were approximatety 70 % in 1976, falling to only
50 % to 60 % in 1978.
2. SITUATION  OF SHIPREPAIRING IN THE EEC
2.1. Since the mid-1970ts there has been a marked decLine in shiprepairing in
the EEC as shown by the foL[owing aspects:
(i)  empLoyment. Direct emptoyment in shiprepairing fetL by 4'700 (7 %)
from approx. 671400 to 6?1700 between 1975 and 1977. However, within
this average, [arge decIines are conceaLed, eg. 33 Z in BeLgium,
17 % in France. Indirect employment has aLso decIined significantty.
However, in HolLand, Denmark and Iretand, empLoyment either remained
stab[e or actual[y grew over the period 1970-77. Furthermore, deve-
[ooments in the course of 1978 have continued the reduction in  '
empLoyment. At MarseiLLe (France), !?rOCi} jobs have aIready been
[ost, whi[e a further + 500 jobs are at risk. In the Nether[ands,
it  ii  envisaged that i1 ,?AO iobs wiLL be Lost over the next few
years. In the UK Western Shipbuitders was closed down (+ 11200 jobs).
A totaL of 1,7OO jobs were Lost in the industry in 1978; whiLe over
11000 were [ost with the closure of the Falmouth Yard in ear[y
1979.
(ii)  turnover. SimiLarly cash turnover of 11440 n. U'A. in 1975 fekL to
1;A6 m. U.A. in 1977. Moreover, turnover in rea[ terms has falLen
sharpLy in most countries, eg. 48 % in EeLgiumr 20il in Francer 327,
in ltaLy between 1975 and 1977, by 36% in HoLLand between 1974 and
1977, by 12 % between 1974 and 1976 in the UK; in Germany and Denmark,
however, in the period 1975'1977 reaL turnover fe[L by onLy 10 Z
and 8 % respectiveLY.
(iii)  profit/l.oss. |.lith few exceptions, most Member Statesr industry
to have gone from profit to toss since 1975, eg. France, where
of 3 m. U.A. in 1975 became losses of 17.3 m. U.A. in 1977.
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2.2.Member States repLies to the Conmissionrs questionnaire point to the foLlowing major
causes of the current situation in the EIC shiprepeuiring  ind.ustry:
(i)  in the vrorld. contert describerl in paras 1.L. -  1.2. above, strrcng
competition arises from loi^i-ruiage third-cor:ntries (eg. Singapore,
Tair.ran, I{ong-I{ongl Soutll Koreie, Bahreln, Srasril-, Portr:9al, Spain,
Iugoslavia, Greece, Malta and. certain Micttl.le-Eastern countries )
where with the recession in brlk shioping in particular it  has often
been necessary to compete for smaller vessefs than facilities  lrere
d-esigned. for -  the size of vessels r,rhich EBC yard.s are in general
best eguipped. to handle.
(ii)  tor'lel freight rates in the sh:ipping market have tl.io notable effects.
Firstlyr  they make price the primary consid.eration  in the ship-
or"merrs ehoice of, repair-yard.. Second.ly, they'have reduced. ship
immobilisation eosts, thus eniebling shipowners, particularly tramps,
to send. vessel-s to more d.istar:t ports in search of a favourable
repair price than used. to be 'bhe ease when qual-it.y and. o'bher non-
price aspeets were often of equal importance. Hence marry third--
country corapetitors who enjoy the benefit of 1ow r.rages have attrac-
ted. a substantial  voJ.ume of business from EEC yard.s where rlrages
are significan'b1y hig,her in an industry which, moreover, is  labour-
intensive.
One qualification  need"s to be adcled.: this  phenomenon affects
mostly meclium-to-larger-sized  ships, so that yards specialising  in
loca1 traffic  anrl in smaller rressels are less concerned..  Ilowever',
EGC yard.s situated. on the l'led-jlterraneam  a^nd. d.epend.ent on loca.l traffic
appear to be more exposed- to l.or.,r-wage third--country competition
(Soain, I,ia1ta, Greece) tha^n tirose l-ocated on the lfofth-liest Ouropean
seaboard r'ihere r..ra"Ee-costs are high throughout the area.
'  ,.  ,u (iii  ) nnr-hicular probLems for tankers and- J-arge bullc-carriers.  In this
fiel4  ll!,-(j ysa6s are l"osirrg out; to the Portuguese and. Spanisli yard-s
uhich, throrrgh their  .Location on main ballast-Iegs, are in a strong
.  position to attract business j.n sueh vessels fron EEC yards.
1. PIIOBLUIS OiI 'I'H-iI trOC SIIIP.IIPAIRIiIG IIDITST]IT ---------:-
f .1.. Problems rel-ated- to ',rorkforce
3.1.1. Shiprepairing  j.s a labour-intensir,'e ind.ustry. l,ihere labour--cos'bs  are
high, the ind-us1;r;r is  1ike1y to ber at a consid.erable  ci-i-s.advantage vis-
A-r'ie; corn'reting industries l.lith lc,'.'r rvages.
Wages appear to  be hip;hest in Belgiuin, Cermarly, )enmark .enc1
the ife-i;herl-anci-s, r.rhile the ltal-ielrL, UIi ared- Irish  ind-ustries had l-or'rer
l';atfes, '.fhe high-r,rage ind.ustries  shror.re,L a high l-abour-cost content in
repair contraots, although the ltarlian ind.ustr.y ha.d" tire highesi; r.elative
l.i'.bour-cost con-bent le.  lncLusive of soc'iaL contrlbuti'ons etc.'at  ipprox.
84%. '  The Fnench industry also had a high [abour-
cost content at 56%, especiaL[y as wages did not seem on information
provided to be very high. In the uK, on the other hand, Labour-cost con-
tent of contracts was relativeLy Low (37 %).It  shouLd be added th'at the
part of tabour-costs represented by empLoyenst  sociaI contribution'is
an important factor ln costs in certain Member States. There is aLso a
uide divergence in average annuaL working (ie. productive) hours, net
of holidays, idte time, etc. (Germany 1r8A0 - 21000 hoursr. UK 11765,
Betgiun 11688, Denmark 11650. Iretand 11600, ItaLy' 11550, Nethertands
1,300 - 1,350) 
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-:,.1-.2. i;e:r'i;ain co'trittries -  Iialy  arrd. the UI( -  suggested. that poor proc1ueti-vit;'r
,,.,;as a ma.jor hanir-icap (anc1 in the UIi rnay 'be Dresumecl to have offsei; l.o','r-
.,;a{e adva,trta.ges). The ilrencii a.lso sr:ggested. that urrd.eremploynent  l'.ras a
"rJot 
hanl-icipping fac-tor in their  ind-ustry: betueen )-9i4 YA."i!il  i'rcrk-
fo::oe ,l-eclinecL by 19 ,..1r, uhile rrorking hours climinished,  tl17 j2 io.
j.:1".:,.  In  severa L  Member States  special  schems are pro-  '
vided to  compensate workers  for  idLe time...
ilhj Le many :serJ6tries did not comment on any adverse effect such
schernes rnay have on cornpe'bitivenessr  some l,lember States -  notably
!.ra,:rce, brl  also Italy  and the IIK -  repliecl that such schemes  had
serious (if  unquantified.) effects on cornpetitiveness.  Other Member States
sug.",,esied. that the prob].em of id.l-e time was mitigated if  not solvecl by
transfel of iclle r.roricers into o'i;he:: d.ivisions of the firr:  (see.J..J.3.
DOIO;''./.  :
j.2.i..  Alt- copn'i;.r:ies i:ut ltal;1 !:aiil- tir.r,'o tireir  infdstr;; -na,r--suffieien-b  e"iui-':-
:i:en-i :,s reqr-rirerL by eu-'*rent safety. re6;ulabiot" (eg. for c1e51.issin;;). In
-ttro 1i,11--ia,r inrLl:.str;r,]-ack of ci-e,Tassing equiprnent of the req'rireC" staird-a.rd
'r'"iils co11"9 ic'l-e -rec]- t'r ser iolrs  tt tall]-i g&tl  o
1.2,2. .ils -i,o-bhe conr:.i'bion of ecn-rirx.icnt in generalr',tnile iaost count::ies, espe-
' <tit,.,i1.;y.lrrmcc, found equiitrnen'b suited to eificient  one:'aiions, Ital-.rr
the UIi an-l- for one yaid" I:eel,and. said. that the eguioinen'b is  outnod-eri- anr"-
na,; be ;r, ha,nciicap to efficient  o':eration'
-1.2.3. Loeation poses a 1{icley9rob-Lem.  ilhereas one of the strengths of the
Frencir iniustry is consiiered. lo be its  favourab-l.e locationr :na.nY
Gerrna.:r ;rerC-s ore limiterl as to size of ship the;r can ira$d.l-e by their
.l,ocation on rivers oi. ca,nalsl md the Irislr  anC. Ui( inchistries l;elle
ru-rfa,r.rolra1rJ-;r  loeateci- a,t a d.is'iance frotn najor sea,laJresr e$. :-tub3-int
ifu:,reas-bler'Belfast. fne ItalLian inr!.ustry is also 5e.ig1- to be hanpered
b), nei.rroit channels unsuite<J to nodern ships'
.3.2-.4. iihire ::epai-i d-oeks are publicly-or.lnecl in.cerbain  i'rernber staies, it  is
only in France ',vhere arqr forn of concessionary  tarifs  are applied' for
-biteii: iri-re, anci tirj-s ina,:r rxrouantifia?:-1.e  maJmer since they are re-
qui:ccd -Lo covei' only borroving changes arrri. rr.r-nning costs rrhich rna..-v be
sub1eet -bo f{enerat ii..l. i,\rthernore in France lp,nd' on ir:hich rep:,ir
centres l.ie is  pubLicly-otrnecl r,rhile rlryd'ocks anc gua;rs for shiprepair
e.re in  Lhe nain nubl-icLy fina^ncecl'
3.3. Stnlct$Le of renair-firms
3.3.-l-. ilirid.ence provirled. by Member Statesf rerrlies to the Commissionrs question-
naire a.ncl also available frorir other souroes suggests that Conrm:nity
cao:city is over:tlilelmingl-y  concentraterl- in the small- to ned'ium re'nge
of ropair-facil-ities.  llktus only t  l0 d.ocks can ta;ce vessels larger
tha.-r to,ooo Dr'ir.
Likeuise -bhe bulk of firms concentrate on the below 5Ot000 DllT range
of vesse].s  : turnover arising fron ships-smaller  than this
accolnts for the 'rast bulk ol to"i-tt"ss (varying f rom 50 :,i' to 95 "/")'
f
./.ulven tnat excess capacit.y is rnost marked" in the facilities  for larger I  vessels - although no frcriticarl d.imensiontt of d.ock can be reliably sta- V  ted below ruhich fraiting conditions are more fiavourable - it  appears that this structure has to sonre d.egree shield.ed. the corunrnity ind.ustry '  as a Uhole frorn the consegue.'r.ces of overcapacity for rarge vessels.
3'3'2' 0f the approx' 60o repair firns in the-commun:i.ty,  information provided. suggests that the bulk consists of small 
"orpr*iJ"r--emproy:.ng  ress than 100 personnel. rn some eor:ntriesr €g. rl;r,ly, ihe npmter of sna1l firms is consid.ered problematic.  However, gnaLl conpaSiesr  turnover is in naY\lr cases sustained. by relatively hroya.nt d.ema.nd. froro coastal traffic and fishing vessels (estimatea Lt.t :- 16 l-;f  ;";;):-*""*-
3.3.3. In Denmark,  Germany  a.nd. frelanl the major repair firms are often inte_ grated' with shipbuilding conce.rns, whereag in France *rJ-iiru-riii"";;;" yards are not normally integra'bed with other aetivities, eg.. shipbuil- d'ingr marine and general enginr:ering. rn the ;"r;i;"g  Member states the degree of integration .r.ri,:s as does the field of activity corn- bined with repairing' Iviaqy of llhose firms which are integrated, seem to enjoy..dy*t_reg?! eg. in flexibility  of nanpower deplo;,rynent,  which enhance their ability to-withsl;and periods of recession in shiprepairing. Ilowever, in some ldember statesr eg. the lletherland.s, firms engaged. only in repair and having no biriLdlng actfvities vrere in a stronger
::i:j::" 
because thev had been unaffJcted. rv t["  ""r"""t  buildins
4. Co][CLUSIoi[S
z|'1-' clearl.y'the major characteristic of the comruunity shiprepairing industry is its d.iversity: of facilities,  of structures  and., partry as a conse_ guencet of the problems confronti:1s itl  as well eus'd-iversity of national vier'rs of the nature and- 8ra.vity of the current rneurlcet diffic*lties.
4'1'l-' rn some lulember states, clernand is maintained at a satisfactory level by reason of the lnd.ustryts conr:entration on smalle".resset-s and local ancl fishing traffic,  while in othere r,rhere facilities  are geared to larger ships, especially tarrkersr.the effects of the cument :narket situation have been more severe,,'(This aspect j-s more furly treated" in para z[,2. be1or,rr.)
4'r'2' There is al-so structural diversi.ty; lJhile in many l,Iember states inte- gration l.;ith eg. building concerns is regarded. as having a positi"ve effectt this is not always the oase throughoutthe  comrmrnity. Likewise, the stand-arrl of equipment,  labou.r-prod.uctivity and. the effeet of loca- tion vary from countr.y to-country.
4'2' Nevertheless,  certain general market trend.s are cl-ear1y ciscernible.
4'2'l"rhere is a relatively strong and constant.dernand. for repairs stemming from coastal and fishing triffic,  ie. mostly in smaller'vessels,  Dernand. is simil-ar1y strong in rnajor po"'i", with a caotive market situation, eg' I{arnburSe.iiotterdam,  Antw".pr rith both sma.l.ter- and mediunr-slzeu ships being handLed; However, ,i'rtr gre.ter.prir. .onp"tltion and ,nidespread tenderingu the advantages of a'captive-market  r..r-[5-ue diminishlng.
4.2.2. fhene iu ? seconcL type of d"emand.,, lar5.ej.;; 1r: med.iurn_sized vessels. lhile rryorld_irnbalance  of srrpply ,*a alrr"a malr be less in this sector than for 1.".g: vessels, communitS' rrra"l rrith high wage_rates in a l-abour-intensive  inclusiry, face i.nlreasingry sti:ff competition frorn Io":-uage tltird-eountries in both },lediierranear a:pea and- the Far i'as-t.-5-
fitis is exacerbated by the current shipping clirnate which has rnad.e the price of repairs the pred.ominant factor in shipor,merts choice of yarrl. rt ie in this arear however, that intra-cbnumnity  competition is also
Sreatest and' thatr consequently,  aid.s grarrted. by Member States are liable to cause g:neatest distortion.
4'2'3' In the market for larger ships, particularly ta^r:kers anil bulkers, uorld. overcapacity is lreatest and the price-ad.vantage  offered. by third. 
"o.*t,ry yard.s is nost rnarkod.. Consecluently, third. coun{ry repair-yard.s,  parti- cularly t  ll".Fa.r East, but also in port'gal uiri spri.r, 1lr6e1;, on aecount of their favoulable qg?graphical  pogition, iorn 
"ng" costs e":rd rnodern yard'sl Provid.e very stiff  competitioii. I{or*ever, it  is in this fiel.d_ that Community capacity is least afd. this has partly shielded the Cotnmuni'iy industry as a n'hole fron the roist conue.nrerr"es of ovei.caDa- eity.I
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Crest Lors de LraPProbat ion
L a const ruct i on nava Le, Le 4
e 6tablir  un teL raPPont-
La Commission vient de transmettre pour
industrie de La r6paration navaLe dans
de La ouatrieme directive en matidre dl
avri L 1978' que La Commission sr6tait
i rif ormat i on
La Commu-
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e ngag6 e
pour La Comtniss.ion, trois  6L6ments caract6risent ce secteur :
1. Le faibLe taux. droccupation  des bassins, sraccompagnant 9t'!"  perte sensibLe
dfempLois depuis 1975, drune baisse notabLe du chiffre draffaires en termes
r6eLs et du rempLacement  des profits  par des pertes particuLitlrement graves
dans certains Etats membres. Toutefo'is, ces 6L6ments ont et6 queLque peu
att6nu6s p..  un"-Jemande sradressant  aux instaLLations propres d accueiLL'it'
des vaisseaux de pLus pet'ite taiLLe et 6manant du tnafic  Local, de La p6che'etc'
2. La forte concunrence de certains pays tiers  d main-dtoeuvre  bon march6 qui ne
respectent pas, drune nranidre g6n6r"L", les normes sociaLes du BIT' Ce'
probLdme est p'articuLi6rement irave dans Le secteur des moyens et grands
nav.ires, en raison drune part de La concurrence des chantiers espagnoLs et
portugais, b'ien pLac6s pour expLoiter Le marche des r6parations, en particu-
Lier des bateaux citernes, et drautre part, du bas niveau des cours de fret'
qui contribue i  r6duire lis  frais d'immobiLisation des navires et partant,
i  rendre pLus attrayants Les chantiers des pays tiers  ou Les prix sont moins
6Lev6s.
3. La structure fragmentaire du secteur dans centains Etats membres'
Cause des nobLdmes du secteur qt soLutions envis
Les principaLes causes des probLdmes de \rindustrie oommunautaire de La r6paration
ont ete d6finies comme suit par La Commission  :
ct> corul(zql 5151.
2.
-?-
La d6pendance cycLique A Lf6gard des transports maritimes,  accompagn6e  drun
3ge reLativement  bas de [a ftotte mondiate et de n6centes avances techno[o-
g'iques dans Ia structure des navires pour assurer moins de maintenance;
Les saIaires elev6s, compa16s d ceux des principar.rx concurrents : te poids
des cotisations sociaIes incombant aux emptoyeurs (et en particuIier, tfobLi-
gation de verser des cotisationsr/r6mun6rations  pour [e temps ch6me); et dans
certains Etats membres, Ia faibte productivit6 et des reLations  humaines  peu
sat i sfaj santes;
3. Dans certains Etats membres, un 6qtuipement p6rim6 et une situation 96ographique
d6 f avo rab I e;
4. Dans certains Etats membres, des structures indfficaces, caract6ris6es Far
de nombreuses entreprises de trrls petite taiLLe; dans drautres, lreffet
defavorabLe de Ijens trop etroits avec La construr:tion navaLe sur un march6d6-
prjme, bien que cette situation puisse p16senter des avantages i  court terme.
En raison de La diversit6 marqu6e des conditions du secteur dans ta Communaut6,
Les mesures A prendre vanient n6cessairement drun cas i  Lrautre. Toutefo'is, Ies
principaux 6[6ments drune strat6gie sectorielIe devraient comporter Ies points
suivants:
1. IL est souhaitabLe draccroltre La capacit6 de concurrence du sectei,rr  en
conservant Les domaines oir Les chantiers communautaires sont d6jd concurnentieLs
(crest-A-dire Les instaILations  convenant aux nav'ires de 20 e 80.Q00 tpL, aux
r6parations faisant appeL A une technologie avanc6e, et aux transformations
majeures), tout en nrencourageant pas Les investissements dans Les grands
chantiers que ce soit au titre  de mesures draides sectorieILes, 169ionaLes  ou
autres
2. II  y aurait Lieu dtexaminer de queil.e fagon on pourrait accroitre Ia comp6-
tltivit6  afin de combattre Ia concurrence des pays tiers A bas saIAire,  La
modernisation et [a r6duction de [remo[oi.  :
3. Dans certaines industries, Le l'enforcement  des structures des soci6t6s, soit
par fusion, soit par une int6gration financidre pt,us pouss6e avec drautres
activit6s, devrait €tre env'isag6.
La Commission se propose de tenir 169uLidnement des rdunions muLtjLateraIes
et de pounsuivre Irexamen du secteur de la r6paration navaIe. Quant aux pIans
et projets draide, iLs seront app16cirls par ta Commission sur une base ad hoc,
en fonction des donn6es 6tabLies au cours de ces rdunions muLtiLat6raLes.nrxlxe )
LE SECTEUR DE.LN REPARATION NAVALE' DANS LA CEE
1. SITUATION A L'ECHELLE  MONDIALE
1.1. En r6ponse a LraCcrOiSSement rapide de La demande de transports maritimes
de petrote et de vrac dans les ann6es 1960' te tonnage de La flotte mon-
diaLe a pLus que dorlbL6 entre 1965 et 1977, tandis que Lron observait un
accroirr.*"nt'exceptionne[ du nombre de navires de pLus de'50'000 tpL'
Lrextension de La ftotte mondiate et en particutigr de.gros navires fut
accompagn6e dtun spectacuLaire accrOissement  des investissements pour Les
instatlations de r6paration navaLe. Entre 1966 et 1976' Le nombre de gran-
des cates s6ches (c-d-d de bassins pouvant accueiLLir, en vue de'Leur 16-
paration, des batiments de pLus de 50.000 tonnes de port en Lourd) a plus
que doubLe, tandis que La capacit6 gLobaLe de charge des caLes sdches 6tait
muLtipti6e par trois et demi environ. cette 6voLutjon srest produite, pour
une trds rarge partr'dans des pays non membres teLs que Le Japon et [a p6-
ninsuLe ibd'rique-  \
1.2. Toutefois, ces derniAres ann6es ont 6t6 marquees par une baisse sensibLe  de
La'demande  pour Les instaLLations de rdparation, qui decouLe Largementrde  La
r6duction de Lrlge moyen de ta fLotte mondiaLe aprds [a r6aLisation drun vaste
programme o" conitructions nouveLLes,  de pnogres technoLogiques qui oflt dimi-
nuti Les besoins de r6parat'ion et "rrii 
de La r6cession de [a navlgation aprds
1973. par cons6quent, ce secteur pr6sente actuelIement une s'ituation de dese-
quiL,ibre de Lioffre "'t a" La demande, particuLidrement au niveau des jnstaL-
-  Lations pour [es navires de pLus de 50'000 tpl"
On a est'im6 que si La demande mondiaLe, en 1976, avait et6 repartie egaLe-
mententreIacapacit6mondiaIeencaIes"s6chesdestin6esauxnaviresde
pLus de 50.000 tonnes de port en Lourd, Le taux droccupatiqn gLobaL dgt 
.
bassins n'aurait pas d6passe 39 y,. A Ltint6rieur de ce pourcentage' toute-
.  fois2 crest ta capacit6 pour Les navires d6passant 300'000 tonnes de port
en tourd qui a connu Les taux dtoccupation [es pLus bas (8 %)' Dans !e
mene ordre dtid6es, Les taui oroccupation des bassins de toutes dimensions
en Europe en 1976 bnt ete estjm6s d quetque 70 %' a[ors quriLs nr6taient
pLus que de 50 e.60 % en 1978
2.1. Depuis te miLieu des ann6es 1970, [a reparatiOn navate a connu un d6cLin
-'  ';;;;rJ  a"n. ia cEE, comme [e montrent.[es facteuns suivants  :
(i)  EmpLo.i : ttemploi direct dans Le sqcteur de Ia r6paration navaIe a
diminue de 4.700 unit6s Q n,  passant ainsi de queLque 67-400 unit6s
.  a 62.700 unit6s entre 1975 et'1977. Derridre cette moyenne se cachent
cependant des baisses consid6rabLes, atteignant 33 % en BeLgique et 17 %
en France r  go? exempLe. Ouant d LtimpLoi indirect, tl  a, lui aussi' 6te
marqu6 p.. rn d6cLin sensible. En HoLLande, au Danemark et en IrLande'
toutefois, LrempLoi est. rest6 stabLe ou a m6me augmente pendant tg p9-.
.riodede1g7oelg77.r-.evotutionquis|estpoursuivie'en1978n|afait .  quraccentuer tes pertes dtbmpLois. A Marsei L Le ( France) queLque 2'000
emp[ois ont d6je 6t6 p"rJ$ et queLque 500 autres emplois sont en p6riL'
Aux pays-Bas, on estime e !  1.200 Le nombre drempLois qui seront perdus
au cours des prochaines annees. Au Royaume-uni,  tl|estern shipbuitders
a ferm6 ,ur-pl.t.s (1 1,iOO "rptois). 
Au tgt?!t  1J!9 emplois ont 6t€'
perdus dans Le secteur en 1978 et plus d6 1 '000 ont 6t6 perdus par La
termetureduchantierdeFa[mouthaud6but1979.
2.
(ii)Chiffre d'affaires: de meme, Le chiffre d'-affaires est tomb6 de 1'440
mio d,uc en lils  a 1.i06 mio d'uc en 1977. 
-En outre, Le chiffre draffaires
en termes r6eLs a Lui aussi accuse Une baisse trds accentuee dans La pLu-
pant des pays z 48 7. en BeLgiquer 20 % en Francer 32 % en'Italie de 1975
A 1977; 36 % en Hotlange de 1974 A 1977;  ./.-2-
12% de 1974 e 1976 au Royaume-Un'i ; toutefois, en Allemagne et au Dane-
mark, de 1975 e 1977, te chiffre draffaires en termes r6eLs nra baiss6
que de 10% et 82 respectivement.  .
iij)  Profjts et pertes: A quetques exception3 prds, [e secteur sembte, dans
La plupart des Etats membresr Etre pass6 drune sjtuation b6n6ficiaire
5 une s"ituation.deficitaire depuiis 1975 ; crest ainsi qu'en France, Les
b6nefices, qui en 1975, se chiffraient  A 3 miLLions drU.C., S'6taient
mu€s en 1977 en une perte de 17'71 miLLions dru.c.
2.2. Les Etats membres indiquent A [a Commiission que ta situation actuet[e du
secteur de t'a rdparation nava[e dans l.a CEE est due essentiet Lement aux
causes suivantes '  :
(i)  Le contexte mondial decrit aux poiints 1.1 et 1.2 cirdessus se caract6rise
par une forte concurrence des pays; tiers ou [a main dtoeuvre est bon
narch6 (Singapour, Taiwan, Hong-Kong, La Cor6e du Sud, Bahrein, Ie Br6si L,
Le Fortuga[, trEspagne, [a Yougosl.avie,  Ia Grdce, ttlaLte et certains pays
du ltloyen-Orient; en raison notammelnt de ta r6cess.ion dans te secteur des
transports de vrac, ces pays ont dite amen6s dans bien des cas, d recher-
cher La cLientd[e de navires moinsi grands que ceux pour LesqueIs  Leurs
instaILations avaient 6t6 congues, crest-A-dire des types de navires
pour lesquets les chantiers de La CEE sont g6n6ratement les mieux-6quip6s.
(ii)  La r6duct'ion des taux de fr6t maritime, a eu deux effets sensibLes.
En premier Lieu, [e prix est devenu un facteur primordial pour te pro-
pri6taire de navire en qu6te drun chantier de r6parations.  En second
Lieu, cette r6duction a entrain6 certLe des frais drimmobi'tisation des
navires, ce qui a permis A leurs propri6taires, surtout dans L,e ca-q- des
t iamps,  d t exp6d'ier teurs navi res ve,rs des ports p Lus Loi ntai ns, ir !b
recherche dtun prix de rdparation  p,Lus avantageux  qurau moment o0 ta
quatit6 et drautres facteurs que Le prix avaient souvent une importance
6gaLe. Aussi, beaucoup de concurrents de pays tir:rs avantag6s par une -  main-droeuvre'bon  march6 ont-its soustrait un voLume dtaffaires consid6-
rabte aux chantiers de ta CEE, ou Les saLaires sont sensibLement  pLus
6Lev6s, dans un secteur de surcroit, d haute inten:;ite de main-droeuvre.
IL convient de pr6ciser que ce ph6nomene sembLe aftFecter surtout Les
navires moyens et grands, de sorte que les chantiers qui se spr6cia-
Iisent dans te trafic locaL et tes navires de petite taiLle sont par-
fois mo'ins touchds; cfr. d cet 6gard Lrexp6rience de IrIrIande.Toute-
fois, 'iI apparait que les chantiers de La CEE situds sur [a ltldditerran6e
et qui d6pendent du trafic locaI soient expos6s davantage A [a concur-
rence des pays tiers ii main d'oeuvre bon march6 (Espagne, lilaLtel, Grdce),
que ceux. situ6s sur [a c6te de L!Europe du nord-ouest, ou Les co0ts saLa-
raiaux sont partout 6[ev6s.
(iij)  Les pdtrotiers et Les grands transporteurs  de vrac connaissent des diffi-
cu[t€,s propres. Dans ce domaine, tes chantiers de La CEE perdelnt des
ctients au b6n6fice des chantiers p,ortugais et espargnots, qui, en raison
de Leur situation sur Les principaLes 6tapes du retour i  vide, sont parti-
cutidrement bien pLac6s pour attirer ta cIientdLe cle ces navires, au
d6triment des chantiers de La CEE.
{
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3. PROBLEI{ES  DU SECTEUR DE LA REPARATION NAVALE DANS LA CEE
3.1. ProbLdmes Li6s au trqYgil
3.l.l.Lar6parationnavateestunsecteurd.hauteintensit6demain-d.oeuvre.
La oir La main-droeru.. "rf".oii"'it, 
te secteur risque drEtre consi-
d6rabtement d6savantag6 par rapport aux industries copcurrentes prati-
quant des saLaires bas. i;L.i-!n  BeLgique, en ALLemagne, au Danemark
et aux pays-Bas que t",  r"i"i."t  toni [es-pLus 6Leves, tandis quren
rtatie, au Royaume-uni.t."n  rrLande, Le secteur dispose drune main-
droeuvre moins chdre.Dan; i;r  industiies i  hauts saLaires, .La main-
d,oeuvre "-ete 
un facteur Je co0t' important dans tes contrats de
reparation;toutefois,.'.,tenltaLiequeLepourcentageretatif
a6t6t.eptus6tev6soit84%envjron.EnFrance,Lepourcentage
atteint,$6%,par:aitd0autantpLusgrandqueLessaLaires,dIaprds .  les jnformations  recues, hry sont pas particuLidrement 6lev6s' En re-
vanche, i;-;;;;;rr  cogt-oe ia-main droeuvre srest av616 reLativement
faibLe dans les contrats passes au Royaume:Uni  (37'5y' environ)' Ajou-
tons que Les cotisations ;;;;;i";  u"t'6"' paLLes empLoveurs repr6-
sentent un 6L6ment importani O' co0t dans certains pays' IL existe
6gaLement une grand. aluiigi"." !"".  Le pourcentage des heures p-rest6es
(c.i.d.productives),cong6sPaYesnoncompris,tempsdepose,etc.
(En.At Lemasne 1.800 a a.o6o-n;;;;t' au noyJume'-uni 1'765 ; en BeL-
sique 1.688 I au DaneT"l!:i.;;o r-!"  rrLande 1.600; en ItaLi" 1'550;
aux PaYs-Bas 1 '300 a 1 '350) '
3.1.?. Seton certains pays (rtatie et Royaume-uni),  l"a faibLe.productivit6
sembte avoir constitue ;;'f'"nJicap majeur (au Royaume-Uni' on peut
estimer qureLte a r6duii e n6"nt Les avantages r6suLtant du bas:niveau
des saLaires). Les r."ic"ir-ont inaique de Leur c6t6 que te sous-
.  n emploi constituait ," piJlilt"  t"j"ut 
'aant Leur industrie : de "{974 A
1g?7, ti.ti".tif  sr"rt ,earit de i9%; atros que Le nombre d'heurees
de travai L dimirutait de 32 %'
3.1.3'DanspLusieursEtats.membres,existentdessystdmessp6ciauxdIindem-
nisation des travaitteurs pour te temps ch6me. si La pLupart des pays
srabstiennent de tout .oirEnt"i.. ,u.'L',eventueL effet d6favorabLe de
ces systames sur ta.";;;;;;ce,  certains Etats membres -  ta France
enparticuLier,mai..u,,ir,rtaLieetLeRoyaume-Uni-ontreLev6
dans Leurs r6ponse, t'"ii.t-consid6rabLe - encore que non chiff16 -
.  qu'its ;xir;;;i  ; t"t  "g"'d: -D'autres Etats membres ont fait valoir
que Le probLdme du temp! etare pouvait 6tre att6nu6, sinon r6solu'
par Le iransfert des t."uiiILeurs inactiis dans d'autres divisions  de
La fi.t"  iuoir point 3"3'3' ci"dessous)'
3.2. Equipenent et situ.ation 96o9raplrique
3.2.l.TousLespaysrAt'exceptiondeLtltaLie'ontaffirm6'queLeurindus-
trie etait suffir"r."nt'i;;;pa;  pou,. r.epondre- aux- rdgLes de s6curit6
actueLLes (par exempLe "n"il.iil.! 
J" oelattgq).. Dans.Irindustrie  de
La r6paration navate ltaiilnne, L,absenie d'6quipements  de d6gazage
r6pondantauxnorme."'tconsii".""commeunhandicaps6rieuxl
3.2.2. Quant ir L',6tat g6n6rat de t'6quipement'  ta pLupart des.PaYSr et surtout
ta France, estiment que L,equipement-r6pond aux n6cessit6s  drune ex-
.  ploit"lio^ rentabLe; in."J"n.t",  LrItatie, Le Royaume-uni et' pour un
chantier, t'IrLande, d;;L;;;;l  qr" trequipement  est surann6 et quriL
;;;;;;ir"  rn handi."p;;;;iur. a une exptoitation  rentabLe'
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3.2.3, La situation g6ographique  pose un probteme  de port6er pLus gen6raLe.
Si Ia situation 96o9raphique favorabLe de ta France parait constituer
un atout majeur pour son industrie, un grand nomble de chantiers a[[e-
mands sont timit6s, sous Irangte de La dimenSion des navires quriLs
peuvent accueitLir, par teur situatircn Le Long de rividres ou de ca-
naux; quant aux industries irlandaises et dtr Royaumer-Uni, eLLes sont
mat situdes, A une certaine distance des grandes routes r-naritimes
(exempLe : DubLin, Newcastte, BeLfas't); De m€me, Irindustrie itaIien-
ne serajt handicap6e par Itexjstence de chenaux 6tro,its, mat adapt6s
aux navires modernes.
3.2.4. Atons que Les caLes de r6paration sorat propri6t6s de LrEtat dans cer-
tains Etats membres, iI  n'y a quren France quriI existe une forme de
tarifsde concession qui sont apptiquris pour Leur Location et ceta de
fagon non quantifiabLe A partir du moment ou iLs sont app[iqu6s pour
couvnir uniquement des charges dfemprunt et des frais g6n6raux qui
peuvent 6tre sujets 6 des ajdes g6n6rates.  De ptus, La France est un
pays ou Les terrains de r6paration sont implantes sur des domaines de
trEtat, tandis que tes caLes sdches et tes quais de rdparation sont
financ6s par des 6tabLissements-  publ.ics.
3.3. Structure des entreprises de r6parationr navate
3.3.1. Les ndponses fournies par les Etats mrembres au quest'ionnai re de La lom-
mission et les renseignements  en provenance dfautres so.urces indiquent
que ta capacit6 communautaire  en jnstaLIations  de rdparation se r;'itue
.  a une 6crasante majorite dans la gamme des petites et moyennes entrepri-
ses. Crest ainsi qutune trentaine de chantiers naval.s seuLement  sont
capabLes d'accuei[[ir [es navires d6passant 50.000 tonnes'de port en tourd.
De m6me, la grande majorit6 des firmes sont ax6es sur'la cat6gorie de na-
vires nratteignant pas 50.000 tonnes de port en Lourcl :  Le
chiffre draffaires provenant de navires pLus petits que ceux-ci intervient
pbur ta ptus grande part dans [e.vo[ume de travai[ (cle 5A e 95 %).
0r L'exc6dent de capacit6 est pLus marqu6 dans Les instalLations destin€es '  aux grands navires, bien que L'on pujsse dif f iciIemenrt citer une 'Uimension
critique" valabIe, en dessous de Laquratl.e Ies conditions drexptoitation
seraient meiLtetlres; iI  sembLerait qur: cette structure ait,  dans une cer-
taine mesure, prot696 [rensenibte de Irindustrie communautaire conrtre Les
consdquences des exc6dents de capacitri pour tes instaLLations  accueillant
Ies grands "navires.
3.3.2. Les renseignements fournis indiquent que sur tes quetque 600 entreprises
de r6paration navate de ta Communaut6,,  Ia pLupart sont de petites.societes
empLoyant moins de 100 personnes. Certains pays, tels que ItItatie,  consi-
ddrent Le nombre de petites entreprises comme'un probLdme.  Toutefois,
Le chiffre d'affaires des petites soc'i6t6s est dans Ia plupart des cas
subordonn6  a ta demande retativement stabLe du trafic cOtier et des bateaux
de p6che (est'im6e de 5 a 10 % de [a dermande gtobaLe).
(t_5_  7
3.3.3. Au Danemark, en ALLemagne et en IrLande, Les grandes entreprises de
r6panation nava[e font souvent partie de groupe's de soci6t6s de cons-
truction navaLe, tand.is quaen France et au Royaume-Uni., les chantiers
de r6paration n6 sont g6n6raLement  pas combinbt av"t drautres activit6s
par exempi.l .onri.r.tion.n.;;f.;  ing69ndrie marine et s6neraLe' Dans
Les autres-;";r reru.es, te aegrl O'iniedration varie; iL en est de
m6me du champ dractjvit6s .rlo.i6es a ["  reprration.' Les fjrmes
integreessembLentjourirdecertainsavantages,teLsque.ceuxLi6s
d La soupt;;;; J" ol,proietn"nt de Leur main-droeuvre, qui Leur permet-
tent de mieui r6sjster "r*-pi.iodes 
de recessjon dans Le'secteur de La
r6paration navaIe. touteioit, a.n, ...tains Etats membres,  Pa? exempLe'
auxPays-Bas,lessoci6tesnes'occupantqueder6parationetnIayant
pas d'activiies de construction Se trouvent dans une pos'ition p[us
forte, 6t;;i-Oonne qureLf.t-n;ont pas 6te affect6es par La crise actueL-
Le de La construotion nava[e'
4. COI.TCLUSIONS
4.l.Encta.ir,Lacanact6ristiqueprincipaLedq.L'industniedeIar6paration
navaLe dans La Commun.rt" rlride dans sa diversit6; dans ses'instaL.La-
tions,sesltructureSetpartieILementcommecons6quence,dansLespro-
bLdmes auxqueIs eLLe est conirontee, aussi bien comme diversitd des vues
nationalesqu|aunjveaudet"n"t,.."tLagravit6desdiffjcuLt6sque
cbnnait actueLLement le niarch6
4.1.L Dans certains Etats membres, [a demande. est maintenue i  un niveau satis-
faisant en raison de t..on."ntration de Ltindustrie sur de pLus petits
navires et sur [e trafi.  io.rr "t 
Les bateaux de p6che tandit !iu,-13.?]^-
d,autres, ou Les instatreiio;r  sont orient6es vers les'ptus gros;navires
'sp6ciaLement  des tankerrr'il,-"itfitlO"  ta situation actueLLe du srarch6
se sont fait  sentir pLus riul."r"nt.  (cet aspect est traite de fagon
pLus s.ubtrnii"Itt a"ht Le paragraphe 4'2' ci-dessous) '
4.1.2. IL y existe.aussi  une diversit6 structureLIe'  Bien que' dans certains
.  Etats membres Llint69ration avec par exempLerdes un'ites.de construction'
puisse 6tre consid6ree.ort"  ayant eu des effets pos'itifs' ce nrest pas
Le cas poun toute Ia commrnrri?i. De m6me, Le type d'6quipement,  La
productiuite-ae ta rrin-iio"uvre et Itincidence de La Localisation
varient drun PaYs i  Lrautre'
4.2.Quoiqu'iIensoit,certainestendancesg6n6raLesdumarch6pe,uvent€tre
c I ai rement d6termi n6es '
4.2.l.LademandederdparatjonestreIativementforteetconstantedans-Le
secteur du tra,fic c6ti", "i  d. !a p6che, qui'int6resse surtout Les
navires de petite taiLLe.--Oe-mgm") t1 iem"nae.est .forte 
dans Les qrands
ports Oien situ6s, teLs.que HambourgrRotterdam et Anvens qui accueiLtent A La
fois des navires de petites e,t moyennes Jitentions' Toutefois' Les
avantagesdecettesituationsemb[entser€'duiredmesurequeIaconcur-
rence des prix augment. ;i";r;-i"  p.raique de L'adjudication  se s6n6ra-
tise.t -6-
4.2.2. IL existe une seconde cat6gorie cle demande, int6ressant surtout Les
navires de moyenne dimension. Sii, e Lr6chetLe mondiaLe, Le d6sdqui-
tibre de Ltoffre et de [a demander sembLe moins accus6 dans ce secteur
que dans celui des grands navire$, tes chantjers communautaires, 6tant
donn6 Leurs co0ts satariaux 6Levirs dans On secteur 6 haute intensit6
de main=droeuvre, sont en butte ir une concurrence de pLus en pLus s6vdre
de ta part de pays tiers A majn-clroeuvre bon march6 situ6s, tent dans
Ia zone m6diterrann6enne  quten Extr6me-0rjent.
Cette 6voLution est exacerb6e par te cLimat actueL dans Ie secteu.r de
ta navigationren raisoh duquet Ler prix des r6parations est devenu Ie
fecteur predominant dans Le choix drun chantier par Le propri6taire d'un
naivre. 0r, crest aussi dans ce domaine que La concurrence  intracommu-
nautaire est l"a pLus forte et, partant, que Ies aides accord6es par [es
Etats membres nisquent de fausser te pLus gravement La concurrence.
4.2.3. Crest dans [e march6 r6serv6 eux grands navires, eR particuLier aux
p6trotiers et des vracquiers, quer Ies exc6dents de capacit6 sont Les
plus cons'id6rabLes, A Lt6chet Le nrondiate et que Lravantage de pnix
offert par Les pays tjers est te pLus marqu6. Aussi, Les chantiirs
de n6paration des Etats tiers, perrt'icuLidremell  13h ExtrEme-0rient,
mais a'ussi au PortugaI et en Espergne, sont-i Ls des concunrents redou-
.tables, compte tenu surtout de Lerur sjtuation g6,o9raph'ique  fdvorabLe,
de leurs coQts saLariaux peu 6Lel,6s et de Leurs chantiers modernes.
En revanche, crest dans ce domairre que Ia capaci'16 de La Communaut6
est La pLus f a jbLe, ce qui a prot69.6, du moins en part ie,  L r,ensembIe
du secteur communautaire  contre Ies cons6quences Ies pLus n6fastes
des exc6dents de caPacit6.  :'